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Fahrerassistenzsystem 



Gegenstand der Erfindung _ tst ein Fahrerassistenzsystem zur 

automatischen SpurfQhrung, welches als Bestandteil eine Systemkomponente zur 
Fahrerwunscherkennung beinhaltet, die bei aktiver automatischer SpurfQhrung den 
Wunsch des Fahrers erkennt und das SpurfOhrungssystem entsprechend dieses 
Wunsches so steuert, daB ihm auf komfortable Art und Weise entsprochen wird. 



Bei der automatischen SpurfQhrung gibt das Fahrerassistenzsystem mittels eines 
Lenkwinkel-Sollwertes bzw. eines Lenkmoment-Sollwertes (Assistenzmoment) an 
das unterlagerte EPAS oder IPAS-System dem Fahrer eine, je nach 
Systemparametrisierung mehr Oder weniger ausgeprflgte Lenkempfehlung, 
ZusatzJich zu dem vom Assistentsystem berechneten Lenkbewegungen entstehen 
vweiter Lenkbewegungen durch die RQckkopplung von Stdrungen durch die StraBe 
und durch den Fahrer seibst Zum einen muB das System diese Stdrungen 
kompensieren, zum anderen darf es den Fahrer nicht gegen seinen Wunsch in eine 
Fahrtrichtung zwingen, weil dieser ggf. auf eine drohende Gefiahr reagieren muB oder 
einen Spurwechsel durchfOhren will. 

Zur ErfQHung dieses Zweckes wird das vom Fahrer autgebrachte Moment am 
Lenkted (i.F. Handmoment) durch einen Momentensensor beobachtet. Folgt der 
Fahrer der Lenkempfehlung des Assistenzsystems, so ist das Handmoment 
naherungsweise Null oder zu mindest sehr klein. Ein Abweichen des Fahrers von der 
Vorgabe der automatischen SpurfQhrung fOhrt zu einem signifikanten Ansteigen des 
Handmomentes, da in diesem Fall der Fahrer gegen das Assistenzsystem arbeitet. 
Grundgedanke des Verfahrens ist es nun, den Wunsch des Fahrers anhand des 
Handmomentenvertaufe zu erfassen und zu deuten und die komfortable 
wechselseitigen Fahrer- und SystemObernahme zu erreichen, indem das maximale 
vorgebbare Assistenzmoment Mass dynamisch an das vom Fahrer aufgebrachte 
Handmoment Mh angepaBt wild. Im folgenden wird diese Vorgehensweise naher 
erldutert. (Siehe hierzu auch Bild 1). 

Bleibt das Handmoment wahrend einer Fahrt mit aktiver automatischer SpurfQhrung 
unter einem Schwellwert M H( low, so wird es es als StSrung betrachtet und durch den 
Regler des SpurfQhrungssystems kompensiert. Wichtig hierbei ist, daB das Signal 
des Handmomentes duch geeignete Filter so bearbeitet wird, daB kurzzeitigen 
Spitzen im Signalverlauf bedingt duch die Tragheit der Lenksaule und des Lenkrades 
in Verbindung mit St6rungen von der StraBe (SchlaglOcher) kein Ausgangssignal 
oberhalb von Mh,low erzeugen. Steigt im weiteren Verlauf das ermitteltet 
Handmoment duch die Kompensation des Reglers des SpurfQhrungssystems weiter 
an, so liegt mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit ein Fahrerwunsch fQr eine ander 
Fahrtrichtung vor, als durch das SpurfDhrungssystem berechnet wurde. Um diesem 
Wunsch entsprechen zu kdnnen, wird zum einen nun die Kompensationswirkung 
durch das noch aktive SpurfDhrungssystem begrenzt, in der Weise, daB das Moment 
welches fQr die FQhrung des Fahrzeuges in der Spur notwendig ist, linear mit 
steigendem Handmoment auf einen Maximalwert begrenzt wird. Erreieftt nun der 
Wert des Handmomentes einen weiteren Schwellwert Mh.hkjh, liegt nun mit 
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einhunderprozentlger Sicherheit ein Fahrerwunsch fOr eine ander Fahrtnchtung vor, 
die deuMich von der vom SpurfQhrungssystem berechneten Fahrtnchtung abweicht. 
Bei Erreichen dieses oberen Schwellwerten Mh.hksh setzt nun einen auBere 
Komensationsbegrenzung in der Weise ein, daB das Moment welches far die 
Fuhrung des Fahrzeuges in der Spur notwendig ist, zusatzlich durch eine zeitlich 
gesteuerte Rampe ausgehend vom zum Zeitpunkt des Errichens des oberen 
Schwellwertes ermitteiten und bereits begrenzten Kompensationswert auf NULL 
gesteuert wird, in der Weise, daB der Ausgangswert fur die oben beschriebene 
lineare Begrenzung auf NULL gesteuert wird (Bild 2 und 3). FOr den Fahrer stellt sich 
in dieser Situation ein vSllig nomiales LenkgefOhl ein, so daB er, wie durch das 
Fahren ohne automatische Spurfuhrung bekanrrt, Spurwechsel- oder 
Ausweichmandver fahren kann. 

Die FahrerObemahme ist erfolgt. 

Wenn im weitern Vertauf der Fahrt das Handmoment fQr eine Zeit Ati > T1 wieder 
unter dem unteren Schwellwert Mh.low Hegt (Bild 2), oder das SpurfQhrungssystem 
einen Spurwechsel erkannt hat und das Handmoment bereits fur eine Zeit Afe > T2 
unter dem unteren Schweliwert M H .tow lag (Bildn 3), ist davon auszugehen, daB der 
Fahrer mit eine emeuten Oberhahme der SpurfOhrung durch das 
SpurfUhrungssystem einverstanden ist. Zu diesem Zwecke wird nun die auBere 
Kompensatjonsbegrenzune geoffnet. in der Weise, das der Ausgangswert fur die 
lineare, vom Handmoment anhangige Begrenzung Qber eine zeWich 9^teuerte 
Rampe auf einen Maximalwert gesteuert wird und zuvor FOhrungsgroBen for Regier 
des SpurfOhrungssystems ermittelt werden, in der Weise, daB der anfanglich 
berechnete Lenkwinkel dem aktuell durch den fahrer eingestellten Lenkw.nkel 
errtspricht. WShrend der Zeit des SystemUbemahme werden diese FUhrungsgrOBen 
ilber zeitliche Rampen auf NULL gesteuert. 

Sind diese FOhrungsgroBen zu NULL geworden, ist die SystemObemahme ist erfolgt. 
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Bild 1: Handmomentenabhansige Momentenbegronzung 




f 2: Auftera Begrenzung rait zeitgesteuerte Dffnwig 




Bild 3: Auftere Begrenzung mit spumvectiselabhangig gesteuerter Offnung 



